Carátula 


SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 14 y 37 minutos.) 


-En nombre de la Comisión de Transporte y Obras Públicas damos la bienvenida a los 
representantes de la Asociación Civil de Pilotos de Línea Aérea Uruguay. 


SEÑOR KARSEN.- Soy Vicepresidente de la Asociación de Pilotos de Línea Aérea de Uruguay y 
estoy acompañado por nuestro asesor jurídico, el doctor Matías Abal y el Secretario de la Asociación, 
señor Pablo Papantonakis. Antes que nada, quisiera agradecer a los miembros de la Comisión por 
habernos recibido tan rápidamente ante nuestra solicitud. 


Deseamos plantear algunos temas puntuales, pero sin sacarlos del contexto de lo 
conversado en la sesión del 3 de agosto a la que concurrieron el Presidente y Directores del Ente 
Autónomo. Debo decir que nos encontramos sorprendidos. 


Hace un año vinimos a esta misma Comisión a denunciar la operativa de Aerovip porque 
entendíamos que existía una competencia con la propia PLUNA y, desde el punto de vista de nuestro 
colectivo, considerábamos que había una sustitución con pilotos extranjeros, a través de la figura de 
fletamento. Como dije, se efectuó la denuncia ante esta Comisión y al tiempo -se desprende de la 
versión taquigráfica del 3 de agosto- Aerovip no operó más en esa modalidad aunque, aparentemente, 
hay una acción judicial por parte de PLUNA Ente con relación al tema financiero. 


Como Asociación Civil de Pilotos de Línea Aérea de Uruguay podríamos decir que el tema de 
los pilotos extranjeros estaría solucionado. De todos modos, nos gustaría que el doctor Abal planteara 
algunos puntos específicos desde la óptica jurídica. 


SEÑOR ABAL.- La razón por la que solicitamos audiencia es para poner al tanto a los integrantes de 
esta Comisión de una serie de puntos sensibles que hoy están sucediendo en PLUNA y que 
consideramos que ameritan alertarlos sobre ellos. No obstante, la idea de Acipla es presentar una nota 
escrita a cada uno de los integrantes de esta Comisión para ahondar en el tema y aportar 
documentación al respecto. 


Uno de los puntos que motivó la solicitud de audiencia tiene que ver con la contratación de 
pilotos extranjeros. Como bien decía el señor Karsen, Acipla estuvo en una situación de preconflicto 
por este tema vinculado a la operativa de Aerovip. Brevemente y para que se recuerde el tema quiero 
manifestar que lo que se hacía era arrendar a Aerovip una nave uruguaya, la que luego operaba entre 
los vuelos naturales que tenía PLUNA pero con pilotos argentinos. Sin dudas, esto generó un problema 
y motivó un reclamo gremial porque se entendía que los pilotos debían ser uruguayos, ya que el 
Código Aeronáutico establece que PLUNA como aerolínea de bandera debe utilizar mano de obra 
nacional. 


SEÑOR MICHELINI.- ¿Únicamente mano de obra nacional o hay excepciones? 


SEÑOR ABAL.- Lo cierto es que se admiten excepciones pero el Código Aeronáutico establece que, 
salvo dispensas justificadas de la autoridad aeronáutica, la mano de obra debe ser uruguaya. 
Aparentemente se solucionó este problema pero lo que sucedió es que cuando ingresó nuevamente al 
Uruguay y, por el plan de expansión de PLUNA, comenzaron a adquirirse nuevas aeronaves -en ese 
momento tenía siete aviones y hoy se llegará a un total de trece- esta empresa planteó que no había 
suficientes pilotos uruguayos para cubrir las tripulaciones de esas unidades. Frente a eso, se demostró 
que no era así y, de hecho, se pudo recabar currículos de más de doscientos pilotos uruguayos que 
estaban disponibles para operar en esas empresas. Esto generó un nuevo conflicto con Acipla, el que 
finalmente se zanjó con un acuerdo en el Ministerio de Trabajo y Seguridad Social por medio de un 
convenio colectivo en el que se pactó que la empresa ¡iba a tomar a los pilotos uruguayos y que solo 
luego de agotar la lista podría contratar pilotos extranjeros en un régimen pactado. 


SEÑOR MICHELINI.- Entonces, tenían la obligación de contratar a todos los pilotos de la lista, pero si 
no llegaban a un acuerdo en cuanto a los precios podían contratar a extranjeros. 


SEÑOR ABAL.- Los precios no eran un problema porque, en realidad, los salarios están en los laudos 
y no se estaba planteando un reclamo salarial. El sueldo para los nuevos pilotos era el mismo que el 
que perciben todos, pero se habilitaba a contratar extranjeros una vez que se agotara la lista en el caso 
de que alguno de ellos no cumpliera los requisitos o si se necesitaban más de los doscientos de 
nacionalidad uruguaya. Existe un plan de expansión que habla de diecisiete aeronaves y, en ese caso, 
se podría llegar a tolerar la contratación de personal extranjero mientras no hubiera de nacionalidad 
uruguaya porque la idea de Acipla no es obstaculizar la operativa sino que se dé prioridad a los 
connacionales. Luego de ese proceso se llegó a un acuerdo que, tal como es costumbre de la 
empresa, tuvo un incumplimiento relevante. ¿A qué nos referimos con eso? La empresa establece un 
proceso de selección que, obviamente, cuando ingresó Leadgate Investment cambió pues se fue 
haciendo más subjetivo. En PLUNA, originalmente -previo a Leadgate- el proceso de selección estaba 
a cargo de una Junta Técnica integrada por pilotos y valoraba los requisitos técnicos de los 
postulantes, les daba el visto bueno para hacer los cursos e ingresar a la empresa, obviamente, con la 
aceptación de la Gerencia. Con el ingreso de Leadgate ese mecanismo empezó a cambiar y se agregó 
lo que nosotros denominamos la parte subjetiva. ¿Qué es lo que implica esta parte subjetiva? Consiste 
en una serie de entrevistas y exámenes psicotécnicos que son llevados adelante, en primer lugar, por 
la Gerencia de Recursos Humanos, concretamente, por la licenciada Valeria Fratocchi y luego por los 
Gerentes que son los dueños de Leadgate, es decir, Varsavsky y  Campiani. Estas entrevistas 
han sido objetadas desde un principio porque hemos comprobado, por los testimonios de 

pilotos, que las preguntas que hacen a 
veces escapan al tema operacional. Para 
que tengan una idea, por ejemplo, una de las preguntas que se hace es: “¿Usted conoce lo que es 
Acipla?”, refiriéndose al sindicato de pilotos, o “¿qué opina sobre la situación de Aerovip? Es decir que 
las preguntas escapaban a lo que era la parte meramente técnica o, inclusive, del perfil de la empresa. 
Además, tenía el agravante de que la persona que se encargaba de esas entrevistas, la licenciada 
Fratocchi, era la que negociaba con el sindicato. Quiere decir que la encargada de hacer la evaluación 
psicotécnica era quien ha tenido confrontaciones continuas con el sindicato en todas las 
negociaciones. A nuestro entender, dicha persona debería quedar descartada para ejercer ese rol. 
Entonces, ese proceso de selección está vinculado al problema que se generó con los pilotos 
extranjeros. ¿Por qué? Porque entre los más de 200 pilotos hay un porcentaje que no cumple con los 
requisitos técnicos que exige la empresa. En cambio, otros carecen de algunas de las aptitudes extras 
que se exigen como, por ejemplo, cierto nivel de inglés, etcétera. Un 30% de esos pilotos fueron 
descalificados, no ya por la parte psicotécnica, sino por no cumplir con el perfil que debe tener un piloto 
de la empresa. ¿Qué significa esto? Tampoco está claro, porque cuando le preguntamos a la empresa 
cuál es el perfil que busca, se remite a palabras vagas como “liderazgo”, “responsabilidad social”, es 
decir, contenidos que no son precisos y que recalan en la subjetividad del que hace la entrevista. 
Tampoco se nos comunicó sobre el contenido de las preguntas porque consideran que no pueden 
darse a conocer. Entonces, ¿cuál es la situación al día de hoy? Aparentemente, se ha descartado a un 
30% de los pilotos nacionales por el mero hecho de que, a juicio de estas personas, no cumplen con 
los requisitos subjetivos de la empresa. Esto trae aparejado que el cronograma que habíamos pactado 
a principio de año a fin de instruir a pilotos uruguayos para que formaran parte de PLUNA se viene 
incumpliendo, al punto de que estamos llegando a una fase en la cual ellos dicen que no hay pilotos 
uruguayos para cubrir los puestos y, en consecuencia, contratan pilotos extranjeros. Reitero que esto 
es así sin que exista una demostración real de que no hay pilotos uruguayos, cuando el 30% de esos 
200 pilotos cumplen con todos los requisitos necesarios, salvo el perfil empresarial que, hasta ahora, 
nadie sabe qué significa. 


SEÑOR MICHELINI.- En primer lugar, quiero saber preferentemente de qué nacionalidad es el 
personal que contratan; en segundo término, si también ellos pasan por todos estos requisitos y, por 
último, si una vez contratada, esa persona pasa a integrar el staff de la empresa. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Estoy tratando de entender qué interés tiene la empresa con esto, porque 
puede ser que como los pilotos son extranjeros, eventualmente, no se afilien al sindicato. No creo que 
se trate de que los salarios de los pilotos argentinos sean menores que los de los uruguayos, porque 
no son las reglas de juego laborales argentinas. Me gustaría entender cuál es, a criterio de ustedes, la 
motivación que lleva a la empresa a tomar esta posición. 


SEÑOR ABAL.- Con relación a la inquietud planteada por el señor Presidente, creemos que hay una 
serie de motivos por los cuales la empresa utiliza este mecanismo. En ese sentido, advertimos que uno 
de ellos podría ser la flexibilidad que le da el hecho de contratar mano de obra extranjera, que escapa 
a la regulación nacional y que, además, como bien se dijo aquí, no está afiliada al sindicato. ¿Qué 
queremos decir con la palabra “flexibilidad”? Estos pilotos contratados por PLUNA lo son bajo términos 
contractuales que se desconocen, seguramente mucho más flexibles que los que rigen a los uruguayos 
y, además, no están sometidos a los controles de la Dinacia, como sí lo están los pilotos uruguayos. 
La Dinacia, como autoridad aeronáutica, debe ejercer una serie de controles en cuanto a los 
descansos, a los tiempos de servicio y de vuelo que realizan los pilotos. En el caso de los pilotos 
extranjeros, se ha constatado que esos controles no se efectúan. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Eso está bien? ¿Acaso los controles no se efectúan porque no se deben 
efectuar? Me parece que sería un disparate que no se realizaran. 


SEÑOR KARSEN.- Desde que Leadgate se hizo cargo de la empresa, aproximadamente 15 
Comandantes y alrededor de 5 Oficiales | se fueron de PLUNA. En aquel momento, del staff de entre 
80 y 100 pilotos, un 20% se fue de la empresa por falta de garantías salariales y económicas. Frente a 
esta situación, la Gerencia General de la empresa no hizo absolutamente nada por retener esta mano 
de obra uruguaya capacitada y con experiencia. Estamos hablando de personas con cargos 
gerenciales en la empresa y con casi 150.000 horas de vuelo y, sin embargo, Leadgate no hizo el 
mínimo esfuerzo por retenerlas. 


El señor Senador Michelini formuló una pregunta referida al proceso de selección. A este 
respecto, queremos decir que el proceso de selección de los uruguayos, desde que empiezan las 
evaluaciones hasta que termina el curso  -que implica cobrar el salario- demora entre 3 y 4 meses. 
En el caso de los pilotos extranjeros, la situación es diferente: ellos vienen, enseguida mantienen una 
entrevista -supongo que será así- para empezar a trabajar al otro día. Como bien señaló el señor Abal, 
se ha comprobado que hay pilotos extranjeros que hace un año y medio están trabajando en el país y 
todavía no hicieron uso de su licencia correspondiente, lo cual creemos que atenta contra la seguridad 
operacional. 


SEÑOR ABAL.- En la misma línea de lo que dijimos sobre la flexibilidad, desconocemos los términos 
en los que se maneja el tema salarial. Uno parte de la base de que los pilotos extranjeros deben cobrar 
salarios superiores a los nacionales, pero con una diferencia, porque todo lo que son los convenios 
colectivos aplicables a los pilotos, no los abarca. ¿Qué implica esto? Cuantos más vuelos realizan los 
pilotos nacionales, más cobran porque gran parte de su salario está sujeto a productividad. Ellos 
cobran por cada aterrizaje, por cada despegue, por la cantidad de horas de vuelo, etcétera. 
Obviamente, esto tiene una ventaja porque si se contrata a un piloto extranjero, se le deberá pagar una 
partida fija, tendrá que trabajar todo el tiempo que se le requiera y no será sometido a los controles de 
la Dinacia. Aclaro que esto no lo podemos confirmar porque tiene un carácter secreto total; de todas 
formas, existe la sospecha de que es así. 


SEÑOR MICHELINI.- Me gustaría saber cuántos pilotos hay actualmente y cuál es la proporción de 
extranjeros. 


SEÑOR KARSEN.- Hay cuatro argentinos, un canadiense, un norteamericano, un indio, un japonés y 
cuatro mexicanos en proceso de selección, en un total de 120 pilotos que fueron contratados por este 
mecanismo. 


SEÑOR PAPANTONAKIS.- Para aclarar un poco el tema de los pilotos extranjeros, debo decir que 
formo parte de la Comisión que mes a mes se reúne con la empresa para confirmar que se cumpla con 
cronograma de expansión existente. En dicho cronograma aparecen, por ejemplo, las fechas en las 
que llegarían los aviones, las fechas en que tendrían que iniciar los cursos los pilotos, etcétera y 
mensualmente se hace un seguimiento para verificar que ello se cumpla y que se están agotando los 
medios para que sean siempre pilotos uruguayos. Además de lo que decía el señor Karsen, al día de 
hoy -lo pude comprobar porque tuvimos una reunión hace aproximadamente una semana- ya habría 
otros cinco Comandantes extranjeros, cuatro de ellos de nacionalidad mexicana, y dos Primeros 


Oficiales, uno francés y otro español, si mal no recuerdo. Esto sería para la llegada de los aviones que 
está prevista para setiembre u octubre. 


Al día de hoy, PLUNA tiene efectivamente diez aviones volando y ya tendría tripulación de 
uruguayos para completar el undécimo; el avión doce cuenta con Comandantes que son todos 
extranjeros y dos Copilotos que también lo son, y para el avión trece ya hace veinte días que diez 
pilotos tendrían que haber iniciado los cursos dentro de PLUNA. Estos cursos se brindan en Uruguay y 
son una base que se les da a los pilotos para poder iniciar el curso de vuelo en el CRJ; sin embargo, 
no se han iniciado y nos han trasmitido que la Gerencia de Operaciones aún no tiene una lista de 
pilotos uruguayos para poderlos mandar a hacer ese curso. Esto ya hace peligrar el acuerdo que 
teníamos, por el cual ellos tenían que demostrar que estaban agotando los medios para que esos 
pilotos fueran uruguayos. Nos preocupa porque, de hecho, después del comentario que recibimos 
acerca de que no había pilotos uruguayos, sabemos que Acipla se ha movido y ha conseguido varios 
currículos; me animaría a decir que deben quedar cerca de doscientos currículos -o quizá un poco 
más- por evaluar. Por esto nos sorprende que nos digan que no hay pilotos uruguayos y que, 
supuestamente, el avión trece sería completado con tripulación extranjera. 


SEÑOR ABAL.- El problema con el número de pilotos no es respecto a los que hoy existen -que 
significan un 10% o un 15%- sino ante la eventualidad de que teniendo esa masa de doscientos 
compatriotas interesados en ser pilotos de PLUNA, a futuro y para un avión completo se opte por una 
tripulación totalmente extranjera. Tengamos en cuenta el programa de expansión presente, que prevé 
diecisiete aviones; es decir que aún faltan cuatro. O sea que si se completan esos diecisiete aviones, 
tendríamos la mitad de la tripulación uruguaya y la mitad de extranjeros, a pesar de que existe ese 
remanente de uruguayos. Por lo pronto y sin entrar a discutir la parte técnica, un 30% fue descartado 
sin saber por qué. A uno le queda la sospecha -para nosotros casi es una certeza- de que están 
descartando gente para poder contratar en un régimen de mayor flexibilidad. Obviamente, esto 
implicaría tener pilotos de los que pueden prescindir cuando quieren, que pueden cesar en temporada 
baja cuando no hay vuelos y que no tienen un sindicato que los defienda. Además, tengamos en 
cuenta un segundo aspecto -y contamos con el testimonio de uno de los pilotos- relacionado con el 
hecho de que hay pilotos extranjeros que hoy estarían siendo tercerizados -por decirlo de alguna 
manera- por intermedio de Aerovip. Inclusive, Aerovip estaría vendiendo servicios a PLUNA y 
arrendándole pilotos argentinos. Estamos en vías de conseguir los elementos documentales que no 
tenemos, aunque contamos con el testimonio verbal de uno de estos pilotos. En definitiva, PLUNA le 
estaría pagando a Aerovip una determinada suma de dinero para que le arriende pilotos; 
desconocemos cuál es el monto, pero sí hemos confirmado que los pilotos argentinos cobran menos 
que los uruguayos. Aquí también nos queda la sospecha de que haya una intermediación lucrativa, es 
decir, que PLUNA pague equis dinero a Aerovip y esta empresa le brinde pilotos a los que les pague 
menores sueldos. Hemos hablado con los pilotos y sabemos que los Comandantes argentinos están 
cobrando lo que percibe un Copiloto uruguayo, es decir, bastante menos que un Comandante. 


SEÑOR MOREIRA.- Tengo entendido que Aerovip realizó 1.800 vuelos en la frecuencia de PLUNA y, 
en base al famoso fletamento que se realizó en determinado momento, utilizó pilotos argentinos. Me 
pregunto lo siguiente: ¿algunos de los pilotos que actualmente revistan en la flota de PLUNA, 
pertenecieron a Aerovip en aquel momento? 


SEÑOR ABAL.- Todos los pilotos argentinos que actualmente vuelan en PLUNA, pertenecieron o 
pertenecen -según lo que se haya conversado con ellos- a Aerovip. 


SEÑOR MOREIRA.- Es decir que se trata de pilotos que figuran inscriptos como pilotos de Aerovip. 
¡Vaya a saber uno qué contrato se ha firmado entre PLUNA y Aerovip! 


SEÑOR KARSEN.- Si bien desde el punto de vista del fletamento, PLUNA no realiza más esa 
modalidad, los colegas argentinos perciben sus salarios -esto fue dicho por ellos mismos- a través de 
Aerovip. PLUNA le paga a Aerovip por la contratación de pilotos para su staff, es decir que no le paga 
directamente a ellos, sino que lo hace a través de Aerovip. Por lo tanto, Aerovip aún existe y arrienda, 
en este caso, mano de obra argentina. 


SEÑOR MOREIRA.- Justamente, hace poco tiempo estuvimos reunidos con los Directores de PLUNA, 
Ente Autónomo, y tomamos conocimiento de que el 60% de las acciones de Aerovip son propiedad de 
Leadgate o de SAO, ya que ha cambiado de nombre varias veces. En definitiva, es todo lo mismo. 


SEÑOR KARSEN.- Como mencionamos al principio, los puntos que venimos a tratar aquí no escapan 
del contexto de las versiones taquigráficas -que leímos con mucha preocupación- en ocasión de la 
reunión con los Directores del Ente. Si bien sabemos de la existencia de muchas sociedades 
anónimas, desconocemos cómo funciona el tema financiero. Aparentemente, la parte operativa -que es 
la que nos compete- funciona bastante bien. Reitero que hemos leído con mucha atención las 
versiones taquigráficas y nos preocupa mucho lo que se desprende de ellas. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Aquí se dijo que la Dinacia debía tomar acciones sobre estos pilotos 
extranjeros. ¿Ha habido alguna denuncia o reclamo por parte del sindicato? ¿Se sabe por qué la 
Dinacia no está exigiendo el cumplimiento de las normas aéreas con respecto a los descansos y 
demás? 


SEÑOR PAPANTONAKIS.- Nosotros manifestamos que a raíz de comentarios que surgieron en la 
empresa se nos catalogaba de ser poco flexibles. Esto motivó que se comunicara informalmente esta 
preocupación a la Dinacia, sobre todo porque se ha dado el caso de pilotos extranjeros que han 
sobrepasado los tiempos máximos en horas de vuelo y no se han respetado -como manifestó el 
Comandante Karsen- las licencias anuales. Mes a mes la Dinacia recibe esta información. PLUNA tiene 
obligación de enviarle, cinco días antes de culminar el mes, un resumen de la actividad de cada uno de 
los pilotos, sobre lo cual la Dinacia debe llevar un control. 


Nosotros, como asociación, hemos llevado un control de la actividad realizada por cada uno 
de los pilotos en la última temporada y detectamos irregularidades, sobre todo en los descansos. El 
tema del descanso de las tripulaciones ha sido tratado en las reuniones que se han realizado. Dado 
que no contamos con la documentación oficial para poder constatar, por ejemplo, que determinado 
piloto figura o no como honorario, no se ha podido dar una comunicación oficial. Pero de la 
documentación que nos llega a nosotros como pilotos, se desprende que hay cosas que no se están 
cumpliendo. 


SEÑOR ABAL.- A modo de ejemplo, se hizo una comunicación puntual con los controles antidoping. 
Actualmente la Dinacia está haciendo al azar controles de drogas a las tripulaciones de PLUNA. Para 
ello, elige en forma aleatoria los vuelos que va a controlar y sus tripulaciones tienen que concurrir a 
hacerse el examen. Cabe aclarar que no les realiza ese control a los extranjeros porque entiende que 
no lo puede hacer, lo que ha sido confirmado por esa Dirección con una respuesta directa en el sentido 
de que no era de su competencia. 


Como decía el señor Papantonakis, hay una situación que es real: no tenemos la 
infraestructura necesaria como para ejercer o tener la documentación, que sí tiene la Dinacia. Ellos 
deberían solicitar especificamente a PLUNA que asegure el cumplimiento de las normas por parte de 
los extranjeros. 


En cuanto a este punto, queríamos poner a los señores Senadores al tanto de la situación. A 
nuestro entender, nos encontramos en un momento clave porque es ahora que se va a ver si se 
cumple o no con lo convenido; seguramente se va a comenzar a incumplir con el cronograma pactado, 
de formación de uruguayos. Asimismo, les decimos que hay una norma que rige en nuestro país, que 
es el Código Aeronáutico y los reglamentos en la materia, que protegen la mano de obra uruguaya en 
lo que tiene que ver con la aeronáutica. A nuestro modo de ver, por esta vía se van a empezar a 
violentar esas normativas dejando a una cantidad de uruguayos sin esa fuente laboral. Además, se da 
la circunstancia -que vamos a seguir investigando- de la existencia o no de esa intermediación, vía 
Aerovip, con estos pilotos. 


SEÑOR VIERA.- No me quedó claro cuál es la cantidad de funcionarios que pilotean los aviones de 
PLUNA. 


SEÑOR KARSEN..- Actualmente, hay 60 Comandantes y 60 Primeros Oficiales. 
SEÑOR VIERA.- Por lo que entendí, un 10% de ellos serían extranjeros. 
SEÑOR KARSEN.- Efectivamente, señor Senador. 


SEÑOR PAPANTONAKIS.- Estimamos que ese número de extranjeros se va a duplicar con la llegada 
de los aviones, que sería en el correr de los próximos dos o tres meses. Eso quedó claro en la 
Comisión que integro, que está abocada al control de pilotos. Al día de hoy ya se han confirmado ocho 
extranjeros para cubrir el avión 12, o sea que estarían faltando unos cuatro pilotos -que, por lo que 
vimos, también van a ser extranjeros- a lo que habría que sumar otros diez para el avión 13, pero la 
empresa dice que no tiene más funcionarios uruguayos. De confirmarse esto, en diciembre tendríamos 
aproximadamente veinte pilotos extranjeros, además de los que hoy ya tenemos. 


SEÑOR MOREIRA.- Quizás no escuché cuando se habló del tema, pero me gustaría saber quién 
califica la aptitud de los pilotos extranjeros porque ese estudio psicosocial no debe agregar nada a la 
habilidad para pilotear, aterrizar, despegar, etcétera. Me refiero a la calificación técnica. ¿Quién habilita 
a un piloto para ser Comandante o Copiloto de un avión? ¿Es la Dinacia o un certificado expedido en 
su país de origen? 


SEÑOR PAPANTONAKIS.- De acuerdo con la información que tenemos, la empresa canadiense 
llamada Avionco Canada Ltd. envía a PLUNA una lista de posibles candidatos, la Dinacia revalida esa 
documentación y los pilotos vienen, se suben a nuestras aeronaves y hacen uno o dos vuelos de 
chequeo, dependiendo de las horas de instrucción que se necesiten. Quiere decir que estos pilotos 
pasan a volar sin cumplir con el proceso que se exige a cualquier piloto uruguayo cuando ingresa a 
trabajar en PLUNA y que incluye entrevistas, chequeos psicotécnicos, simulaciones, nivel de inglés, de 
español, y demás. En este caso, el problema que estamos teniendo -y que no es menor aunque pueda 
parecerlo- es el relacionado con el idioma. Y no es porque los pilotos no hablemos inglés, porque lo 
hacemos; de hecho, tenemos controles periódicos. Lo que sucede es que los pilotos que vienen del 
extranjero no dominan el español y todos nuestros procedimientos de empresas -a nivel operativo, 
procedimientos de aeronaves y de instrucción- están en español. Los propios pilotos extranjeros han 
manifestado no tener conocimiento de esos procedimientos, hecho que nos preocupa porque es lo 
mínimo que tendría que tener un piloto para acceder a las aeronaves. 


SEÑOR MOREIRA.- ¿Las tripulaciones nunca se integran? Es decir, ¿no se integran los pilotos 
nacionales con los pilotos extranjeros? ¿Vuelan solo extranjeros o solo nacionales? 


SEÑOR PAPANTONAKIS.- Se han dado casos en los que hay tripulaciones mixtas. 


SEÑOR MOREIRA.- ¿En algún momento han encontrado a alguien que no tenga la aptitud o la 
idoneidad técnica como para desempeñarse en una tarea tan delicada como es volar y lo que significa 
la seguridad en la aeronavegación? 


SEÑOR PAPANTONAKIS.- Así es, señor Senador. Hemos tenido tres situaciones en las que han 
estado directamente involucrados pilotos extranjeros. Evidentemente, en todos los vuelos siempre 
surgen inconvenientes en mayor o menor grado. Estos en particular, podrían haber sido evitables. 


Hace dos años, aproximadamente, a raíz de un evento sucedido en un vuelo, se terminó 
averiguando que el Comandante Instructor extranjero que estaba en esa aeronave era copiloto en su 
país de origen, ni siquiera era Comandante. Sin embargo, aquí revalidó una licencia de Instructor 
Comandante y estaba a cargo de la aeronave dando instrucciones. 


Hemos tenido otros casos en que han venido instructores extranjeros que, dada su 
capacidad para conducir un vuelo, han pasado de ser instructores a ser solamente Comandantes y 
luego Copilotos porque no han cumplido con los requerimientos exigidos por PLUNA para 
desempeñarse en el cargo. 


Hace poco tuvimos otro evento relacionado con turbulencias, que por ahora está en 
investigación. En definitiva, sí hemos tenido algunos inconvenientes en esa área. 


SEÑOR KARSEN.- A lo manifestado por el Comandante Papantonakis, debo agregar que tuvimos otro 
evento con un tercer extranjero. 


Como se decía, si bien ellos son evaluados por la gerenta de Recursos Humanos, también 
hay una evaluación técnica realizada por los instructores de la empresa, y se dio el caso de dos pilotos 
que no alcanzaron el nivel mínimo exigido por PLUNA para desempeñarse como Comandantes. 


De cualquier manera -no sé si es por el contrato que se estableció con ellos- no llegaron a 
volar como Comandantes, pero sí como Primeros Oficiales, y estuvieron unos cuatro o seis meses en 
esa situación. Podría deducirse que, al haber terminado su contrato, este no se les renovó y volvieron a 
su país. 


En definitiva, podemos decir que sí se produjeron algunos eventos con extranjeros. 


SEÑOR MOREIRA.- ¿Ustedes tienen conocimiento acerca de si estos pilotos aportan al Banco de 
Previsión Social y si el IRPF grava sus retribuciones? 


SEÑOR KARSEN.- Eso lo desconocemos. De hecho, creo que el doctor Abal recién mencionaba que 
parte de nuestros reclamos tienen que ver con esa desigualdad de competencia. 


De acuerdo con lo que sabemos por declaraciones de colegas extranjeros, ellos reciben el 
salario a través de empresas en el exterior; los argentinos lo hacen a través de Aerovip y los demás, 
por lo menos la gran mayoría, a través de Avionco Canada Ltd., empresa canadiense colocadora de 
pilotos a nivel mundial. Evidentemente reciben el sueldo a través de esas empresas; no sabemos si la 
empresa aporta. 


Nuestra Asociación desconoce cuál es la antigúedad que debe tener un piloto para comenzar 
a aportar al Estado uruguayo. No sé cómo rige el contrato en ese aspecto. 


SEÑOR MOREIRA.- ¿Los argentinos cobran a través de Aerovip? 


SEÑOR KARSEN.- Hace una semana nos dijeron eso, porque quisimos corroborarlo para estar en 
condiciones de contestar esa pregunta si se nos hacía en esta Comisión. Los pilotos argentinos nos 
contestaron que ellos cobran a través de Aerovip, no de PLUNA. Por supuesto que los canadienses lo 
hacen a través de la empresa Avionco Canada Ltd., pero no sabemos si los mexicanos vinieron a 
través de Avionco o de Leadgate. 


SEÑOR ABAL.- A los efectos de cerrar este tema, simplemente quiero recordar que la idea era 
plantearlo en el ámbito de esta Comisión para informar a los señores Senadores sobre la situación y 
que se presentarán problemas a futuro si no se le encuentra una solución porque entendemos que por 
ese camino se estarían violando los convenios vigentes entre PLUNA y Acipla. 


El segundo tema es, quizás, más sensible con relación al interés público: me refiero a las 
modificaciones reglamentarias que plantea PLUNA a la Dinacia. A nivel nacional existe una serie de 
reglamentos que rigen y regulan la actividad aeronáutica -los RAU- tanto de los explotadores como de 
los pilotos, en lo que hace a los tiempos de servicios de vuelos y a las licencias e, incluso, a los 
requisitos que debe cumplir un explotador para operar en Uruguay. 


Es obvio que la empresa debe cumplir lo establecido por esas reglamentaciones, que son, en 
el caso de los pilotos muy detallistas. A nivel internacional, a través del OACI -Organización de Aviación 
Civil Internacional- se establecen, mediante una serie de convenios, los requisitos que deben cumplirse 
para llevar adelante una operativa segura. Entre ellos están, precisamente, los tiempos de descanso, 


las licencias establecidas -que, incluso, son superiores a las de un trabajador normal, justamente para 
evitar la fatiga- las horas nocturnas y diurnas que pueden volar, los días de descanso consecutivos que 
deben tener a lo largo de un mes, además de una serie de normativas muy puntuales. El problema es 
que, de algún modo relacionado con lo anterior, ante la carencia de pilotos existente y la intención de la 
empresa de tratar de “sacar más jugo” -discúlpeseme la expresión- a los pilotos, en los últimos años se 
ha estirado al máximo esa reglamentación. Eso es así, al punto que la ha incumplido, incluso, respecto 
de los pilotos uruguayos. Eso fue objeto de denuncias y de consultas en la Dinacia. Hemos tenido 
problemas puntuales con la reglamentación que establece que todo piloto debe descansar diez días en 
treinta de actividad. Es decir, en cualquier día del mes, si se cuentan treinta días corridos hacia atrás, el 
piloto debe haber gozado de diez días de descanso para cumplir con lo establecido en la 
reglamentación. Reitero que esa disposición se ha incumplido por PLUNA en innumerables 
oportunidades, porque arma las listas de vuelo y, obviamente, a veces el piloto carece de los 
mecanismos para controlarlo; tendría que hacerlo todos los días para ver cuál es la actividad a 
desarrollar. Se ha demostrado y comprobado el incumplimiento de esa normativa, al punto que la 
empresa, a sabiendas de esa situación, intentó interpretarla diferente y considerar que los diez días en 
treinta, en lugar de aplicarlos sobre treinta días calendario hacia atrás contados a partir de la jornada 
de actividad, lo ha hecho sobre el mes, detalle que no es menor. La empresa entendía que se tomaba 
un mes calendario, por ejemplo 1 al 30 de octubre, y tenía que haber diez días. Después pasaba a 
noviembre, y tenía que haber otros diez días. En realidad, no es así, porque la normativa establece que 
en treinta días cualesquiera, así se esté en el 15 del mes, se deben contar hacia atrás los diez días de 
descanso. ¿Qué diferencia genera esto? Para explicarlo grosso modo, hay que decir que con ese 
sistema siempre se garantizan diez días en treinta. Mientras tanto, con el sistema del mes calendario 
se puede plantear la situación que en octubre se den los primeros diez días de descanso y en 
noviembre los últimos diez días de descanso, en cuyo caso el piloto vuela cuarenta días consecutivos. 
No sucede así porque hay descansos mínimos en el medio, pero lo explico de ese modo para que se 
entienda fácilmente que se puede dar la situación de minimizar los días de descanso corridos. Es claro 
que en una empresa con pocos pilotos esa mecánica facilita enormemente la programación. ¿Por qué? 
Porque es más fácil programar diez días en un mes que estar corroborándolo continuamente en el 
caso de cada piloto, además de facilitar la operativa fuera de base. Esto significaría llevar pilotos a 
volar desde Brasil, tenerlos varios días afincados y hacer vuelos. 


Este punto específico fue objeto de controversias y de denuncias en la Dinacia. Esta ratificó 
que el criterio era de diez días en treinta y obligó a la empresa a adecuarlo nuevamente en dos 
ocasiones. Sin embargo, lejos de darse por vencida, PLUNA cambió de estrategia y en vez de hacer 
esa interpretación, intentó modificar la normativa vigente. Como esta no se adecuaba a su tipo de 
operativa, optó por cambiar la reglamentación para que se adecuara a lo que el explotador quería. 
Desde entonces ha intentado por todos los medios realizar los cambios, sin éxito hasta ahora. En un 
primer momento intentó llegar a acuerdos con los pilotos; a principios de este año hubo varias 
reuniones en las que ofreció beneficios económicos a Acipla a cambio de dejar estos descansos, es 
decir, estos límites al tiempo de servicio. Trató de lograr una especie de convenio colectivo mediante 
el cual nosotros aceptábamos que se hicieran esas modificaciones, lo que no iba a ser válido porque la 
normativa no está disponible para convenio colectivo. Querían que no hiciéramos la denuncia a 
cambio de una serie de beneficios, pero la propuesta no fue aceptada por considerar que los 
descansos no eran materia de negociación, mucho menos por dinero. En todo caso, si querían 
cambiarse esos descansos o esos tiempos de servicio, se debía hacer un estudio científico, presentar 
dictámenes técnicos que avalaran una postura que fuera aceptable y, luego de una discusión, elevar 
una propuesta a la Dinacia. 


Además, había un tema que no es menor porque hoy en día los descansos -lo que se llama 
fatiga del piloto- están siendo objeto de controversia en Europa, en Estados Unidos, en fin, en todo el 
mundo. De hecho, dentro de un mes tendrá lugar una conferencia en Canadá donde se va a tratar 
este tema. En la actualidad se están extremando con más rigurosidad los tiempos de descanso y de 
servicio porque se ha detectado que los pilotos operan con fatiga y que gran parte de los accidentes se 
generan, precisamente, por la fatiga acumulada. La fatiga es provocada por el trabajo continuo llevado 
adelante bajo un sistema de estrés, en condiciones nocivas y con horarios que no respetan el ciclo 
circadiano de los horarios. Todo esto ha llevado a que cobre fuerza el llamado FRMS -es decir, el 
sistema de monitoreo de la fatiga- que plantea establecer determinados indicadores que todas las 
compañías deberían seguir para que salten las alarmas y pueda adecuarse la operativa a la empresa 
para que no se generen incidentes de fatiga en los pilotos. Sin embargo, a contramano de lo que 
plantea esa propuesta, la empresa trata de hacer los cambios que mencioné. Como dije, primero 


intentó negociar con los pilotos y se le dijo que no; luego trató de que Dinacia hiciera cambios, pero 
esta Dirección también dijo que no, que los cambios se tenían que realizar de común acuerdo y que 
todos nos teníamos que sentar alrededor de una mesa a discutir. De hecho, hubo reuniones en las que 
participaron Acipla por los pilotos; OFP por los funcionarios administrativos; la Junta Médica de 
Dinacia; Dinacia y la empresa. En esas reuniones, se dijo que la intención era mantener todo 
exactamente como estaba, que se debería hacer una evaluación e incluso que se tenía que esperar a 
ver los resultados de la conferencia que mencioné, para luego hacer un análisis y resolver si era o no 
necesario introducir cambios. Esa fue la postura que se sostuvo en la última reunión. El problema 
radica en que, aparentemente, esa posición ha cambiado. En las últimas dos o tres semanas - 
suponemos que por presiones de la empresa- Dinacia cambió esa postura sin presentar ninguna 
argumentación relevante y citó a los pilotos a una reunión bipartita con la empresa, proponiendo 
modificar la reglamentación en el sentido que quería PLUNA. Insisto en que no se ha aportado ningún 
argumento científico, ni ningún evento o variación respecto de la postura anterior que justifique ese 
cambio de ciento ochenta grados. Por tanto, ahora la postura iría en la línea de modificar toda la 
reglamentación, tal como proponía PLUNA. Entendemos que es un tema que debe disparar todas las 
alertas y, por eso, lo queríamos traer al Parlamento. Como dije, se estaría modificando la 
reglamentación que rige la seguridad operacional por un tema de conveniencia de un explotador. 


SEÑOR MOREIRA.- Esa norma que rige actualmente debe haberse tomado de normas internacionales 
porque me imagino que no habrá sido algo que dictó la Dinacia por su propio parecer; seguramente 
debe recoger normas de alcance internacional que regulan la aeronavegación en todo el mundo. 


SEÑOR ABAL.- Efectivamente eso es así pero me gustaría ceder el uso de la palabra al Comandante 
Papantonakis, porque él intervino en la modificación de los RAU que hoy rigen. 


SEÑOR PAPANTONAKIS.- Lo cierto es que esta no es la primera vez que se intenta modificar la 
normativa relativa a los descansos de los pilotos. Recuerdo que al año de haber ingresado a la 
empresa fueron modificados y que en aquel entonces -sé que esto es un poco enredado pero me 
parece necesario comentarlo- teníamos diez días de descanso en el mes calendario, además de otro 
tipo de ayudas o contemplaciones para ese descanso. Luego, a raíz de una serie de acuerdos que hizo 
PLUNA con la Dinacia, esa reglamentación se cambió y quedamos en la situación actual; obviamente, 
se basa en normas que existen en el mundo y no es que la Dinacia se ponga a redactar ese tipo de 
disposiciones. Lo que sucedió fue que, una vez más, el año pasado a solicitud de PLUNA se planteó 
una nueva modificación de la reglamentación y se llamó a todas las partes -a las empresas aéreas, a 
los pilotos y a todos los involucrados en materia aeronáutica- para que planteáramos cuáles eran los 
factores que incrementan la fatiga en nuestra labor. Ese era el punto de discusión y cuando Acipla 
recibió esta citación quiso aprovechar la oportunidad y darle un enfoque profesional al tema. Para ello, 
contratamos a un médico aeronáutico para que hiciera un estudio pormenorizado y nos ayudara a la 
hora de exponer sobre esta problemática. La conclusión que sacamos -y lo planteamos en la 
presentación que hicimos- es que la experiencia demuestra que cambiar la reglamentación sin un 
estudio científico ha traído más problemas que soluciones a todas las partes, es decir, tanto a las 
empresas como a los pilotos y tripulantes de cabina, quienes también se rigen por ella. 


En consecuencia, nuestra propuesta fundamental fue, en primer lugar, no cambiar más nada a 
las apuradas; en segundo término, utilizar esta herramienta que surgió ahora -a raíz de la cantidad de 
accidentes e incidentes que ocurrieron en el mundo- que se denomina FRMS y que supone un sistema 
de monitoreo de riesgo de fatiga que contempla las reglamentaciones, pero que no es tan frío como las 
actuales que pueden llegar a ser muy vagas y sólo determinar que un piloto tiene que descansar ocho 
horas. Lo que sucede es que quizás estas ocho horas transcurran entre las diez de la mañana y las 
seis de la tarde, por lo que seguramente no se produce un descanso adecuado. También puede 
suceder que un piloto vuele durante trece horas y eso puede ser real en determinados tipos de vuelos 
pero en otros no son ciertos porque el alerta de las tripulaciones, luego de cierta cantidad de horas y en 
algunas rutas, tiende a bajar. Para que tengan una idea, quiero destacar que un 30% o 35% del total de 
accidentes tiene como factor principal la fatiga de vuelo; por lo tanto, este no es un tema menor. Fue 
por ello que la Oaci, preocupada por este problema, elabora este sistema que contempla muchos 
pilares a los que quizás podamos hacer referencia en otro momento. De todos modos, dado que la 
Oaci estaba planteando que esto era lo que correspondía, que era algo bueno y que el objetivo era 
mejorar la seguridad en esta área, nosotros como asociación de pilotos entendimos que la 
reglamentación debía ir en ese sentido y que el sistema debía implementarse. 


En síntesis, lo primero que planteamos fue que no se cambiara nada; luego, que si se 
introducían modificaciones debían hacerse aplicando el FRMS -cuya conferencia se llevará a cabo el 
28 de agosto en Montreal-; y, finalmente, que se elaboraran reglamentaciones que tendieran a reducir 
la fatiga y no a incrementarla. Nos sorprendió el planteamiento que nos hizo la empresa porque, 
justamente, va en contraposición con la reducción de la fatiga de vuelo, así como también los cambios 
producidos este último mes, concretamente, respecto de la posición que la Dinacia tomó en este tema. 
En un primer momento la mesa de negociación era abierta para que todos aportáramos ideas - 
tripulantes, pilotos y las empresas- pero en las últimas dos reuniones han sido de carácter bipartito 
pues la Dinacia nos ha llamado para que hablemos con la empresa e inclusive se ha retirado de la 
mesa de negociación. En realidad, estamos negociando normas que no nos corresponden, pues es un 
tema de carácter científico y no se trata de un acuerdo a nivel de abogados porque consideramos que 
en esto tiene que haber un estudio serio. 


SEÑOR KARSEN.- Como señalamos al principio, para no sacar estas puntualizaciones que estamos 
realizando fuera de contexto, si leemos las actas del 3 de agosto podremos advertir que la empresa ha 
dicho que va a ahorrar U$S 20:000.000 por hacer cambios en la gestión. Nosotros interpretamos, 
entonces, que vamos a trabajar más y descansar menos en beneficio de esa gestión. En la Asociación 
nos preguntamos de dónde se van a ahorrar esos U$S 20:000.000 porque, según dicen, la parte 
operativa está bien y lo que hay que hacer es gerenciar la parte no operativa. El análisis de este punto 
ha incluido un ahorro en la política de combustible en la empresa -que ya estamos padeciendo- y otras 
gestiones que nosotros suponemos deben ser hacer lobby en la Dinacia para poder cambiar las 
normas que nos rigen y sangrar a los funcionarios en beneficio de una empresa por la que estamos 
muy preocupados. 


SEÑOR ABAL.- Es importante decir que esto ha generado señales de alarma, pues varios pilotos han 
sufrido estrés y han bajado de vuelo a causa de ello. En PLUNA ha habido un cambio de operativa que 
ha llevado a un incremento excepcional de trabajo para los pilotos; también se han generado nuevos 
sistemas de trabajo. Para que tengan una idea, hasta el mes pasado -ahora se ha disminuido la 
intensidad- se trabajaba con un sistema denominado de postas. ¿Qué implican las postas? Que a un 
mismo piloto se le planifican cinco días consecutivos de ida y vuelta a un mismo o a diferente destino, 
va y viene, no duerme en su casa, tiene horarios alternados y vuelos nocturnos, lo que destruye 
cualquier ciclo de descanso y la vida que pueda tener un piloto. Es claro que con ese régimen está 
fuera de su ambiente, no puede distenderse, duerme en hoteles, no ve a su familia, todo esto se va 
acumulando hasta llegar a lo que los estudios demuestran es lo que se denomina fatiga de vuelo. 
Quiero aclarar que no se trata simplemente de modificar una normativa. 


SEÑOR MICHELINI.- Quiero sabe si esa situación se da, incluso, cumpliendo con la normativa actual. 


SEÑOR ABAL.- Sí, señor Senador, cumpliendo con la normativa actual pero se hace dentro de ese 
régimen que lo permite. Hoy se está viviendo al límite; quizá, entonces, deberíamos estar haciendo 
todo lo contrario: regular esos aspectos porque si todo sigue así van a generar un gran problema. Sin 
embargo, la empresa está pidiendo que esto se flexibilice y es ahí donde se produce esa mezcla de 
roles que nosotros señalamos, porque no es de competencia de los trabajadores ni de la empresa 
establecer el sistema de seguridad operacional. Eso es algo que compete a la autoridad aeronáutica. 
Obviamente, la empresa siempre va a tratar de sacar el mayor provecho posible, porque ese es el 
objetivo que se han planteado quienes dirigen PLUNA que es, repito, sacar la mayor productividad a 
costa del trabajo. Entonces, si la empresa tiene carta libre para acordar, aun cuando haya un sindicato 
del otro lado, no alcanza. Nosotros hemos venido sufriendo continuas presiones desde hace un año, 
primero con ofertas. La última fue hace una semana, donde cerramos un acuerdo para aumentar el 
valor de los viáticos al exterior -que estaban congelados desde el año 2004- que se ubica en US$ 17. 
Esos US$ 17 se mantuvieron incambiados desde el año 2004. Fijense los señores Senadores que el 
dólar se devaluó aproximadamente un 80% y, por ejemplo, en Brasil esa cantidad no alcanza a cubrir la 
mitad de una comida. ¡Es horrible, pero es así! Es más, en Río de Janeiro y en San Pablo no da ni para 
desayunar. Como último intento se contrapuso a esa oferta el aceptar modificar nuevamente el 
régimen de descansos; se ofrecía aumentar un poco a cambio de dar los descansos. O sea que, en 
cada oportunidad de negociación que se presentaba, se volvía a plantear lo mismo. 


Lo más preocupante es el cambio en la tónica de la Dinacia porque hasta ahora, mal que 
bien, venía adoptando una posición más prudente; era partidaria de analizar lo que establece el FRMS 


y conocer la opinión de los organismos para luego estudiar el tema. En las últimas semanas esta 
postura ha cambiado, aunque no sabemos en base a qué y tiende a seguir la misma dirección de 
PLUNA, sin argumento científico alguno que lo avale. En situaciones como estas saltan todas las 
alertas amarillas y nos preguntamos: “¿Qué es lo que está pasando?” “Si estos cambios se concretan, 
¿cuáles serán las consecuencias?” 


SEÑORA DALMÁS.- Además de dar la bienvenida a la delegación que hoy nos visita, quiero decir que 
estoy en esta sesión en mi rol de Presidenta de la Comisión de Asuntos Laborales y Seguridad Social 
que, como sabrán, fue invitada a participar. En esta oportunidad ha concurrido quien habla con la 
Secretaría, no pudiendo venir ningún otro Legislador. Esta reunión conjunta fue hecha en función de la 
economía, tanto parlamentaria como del sindicato, y para tomar el planteo en común en ambas 
Comisiones. De todas maneras, tengan la absoluta certeza de que la versión taquigráfica de esta 
sesión será repartida entre los señores Senadores miembros de la Comisión de Asuntos Laborales y 
Seguridad Social. 


En el caso planteado la motivación es clarísima. En lo personal, y en pos del interés general, 
me cuesta mucho dividir los temas entre la seguridad operativa y el aspecto laboral que nuestros 
visitantes nos han descrito. Es como un todo indivisible. Aquí se requiere cumplir con la reglamentación 
laboral adecuada en materia de descansos, licencias, etcétera, para que exista seguridad operativa. Tal 
vez esto debería hacerse extensivo a todos los medios de transporte, pero hoy estamos hablando del 
aéreo. 


Me preocupa mucho el rol del Estado en este tema. Estoy totalmente de acuerdo con lo 
expresado aquí en cuanto a que compete al Estado proceder a la regulación, pero las empresas deben 
cumplir con ella, al igual que los trabajadores si fueron consultados y no tienen discrepancias al 
respecto. 


La Comisión de Asuntos Laborales y Seguridad Social abordará el tema con este insumo, de 
la misma manera que lo hará esta Comisión, aunque no sé en qué sentido. De todas formas, creo que 
nuestro rol está bien claro: debemos dilucidar con las autoridades competentes lo que está ocurriendo 
en este caso porque es realmente preocupante. 


SEÑOR MOREIRA.- Como seguramente todos saben, la conducción de esta empresa me genera 
enormes reservas; las tengo desde el inicio mismo y conozco a quienes han concurrido en el día de 
hoy. 


No obstante ello, creo que toda esta situación está afectando la seguridad en la 
aeronavegación, que es absolutamente vital; un error provocado por el estrés o por el cansancio puede 
tener consecuencias tremendas. 


(Intervención que no se escucha) 
SEÑORA DALMAS.- Eso no es un mito porque estas cosas suceden. 


SEÑOR MOREIRA.- Me parece importante que quienes están en la Comisión de Asuntos Laborales y 
Seguridad Social se preocupen también por el tema. En materia de retribuciones es notorio que existe 
una gran disparidad de criterios. Digo esto porque en la última sesión de la Comisión de Transporte y 
Obras Públicas tomó estado público la información de que se pagan jugosísimas retribuciones al 
personal gerencial y sumas astronómicas por consultorías y asesorías. 


Quiero señalar que esta conducción también genera este tipo de inconvenientes que 
desparraman efectos malos por todos lados. 


Tomamos nota de la preocupación existente y solicitamos la convocatoria a este ámbito de 
los representantes de la Dinacia para que nos informen sobre estos temas. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Estoy de acuerdo con que hay que tomar una serie de medidas y una de las 
más obvias es la que menciona el señor Senador, pero primero hará uso de la palabra el señor 
Senador Michelini, luego agradeceremos la presencia de los invitados y nos quedaremos unos minutos 
para decidir qué hacer ante esto que, sin duda, es bastante preocupante. 


SEÑOR MICHELINI.- A raíz de la constancia que ha dejado el señor Senador Moreira, tenemos que 
ver cuál es el rol del Estado porque ya sabemos que las empresas buscan el lucro. Algunas nos 
gustarán y otras no. El Estado juega a través del Ministerio, de la Dinacia y del porcentaje que tiene en 
la empresa, por el que tendrá mayor o menor influencia. Lo cierto es que tenemos que ver de qué 
manera canalizamos estos aspectos porque, naturalmente, nos preocupan. 


SEÑOR ABAL.- Me gustaría aclarar que antes de venir a esta Comisión hemos mantenido reuniones 
con PLUNA Ente Autónomo, donde informamos sobre todo esto y les avisamos que íbamos a concurrir 
aquí. Lo digo porque, de hecho, estuvieron de acuerdo con que hiciéramos este tipo de presentación 
para informar a los parlamentarios. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Agradecemos muchísimo a los visitantes y es claro que la preocupación ha 
quedado instalada en ambas Comisiones; veremos qué medidas tomaremos en el corto plazo y luego 
se analizarán otras para el mediano plazo. 


(Se retiran de Sala los representantes de la Asociación Civil de Pilotos de Línea Aérea 
Uruguay - Acipla) 


Linea del vie de náaina 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


